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A motor vehicle door lock or the like including a 
housing with a lock latch and a detent pawl " 
located therein, an electrical opening aid for 
electrical actuation of the detent pawl in a normal 
state, a lock mechanism for mechanical actuation 
of the detent pawl in a special state, remotely 
controllable control electronics for remote 
operation of the door lock, a chain of force 
exerting components that runs from an outside 
door handle into the lock mechanism, and a 
plurality of electrical sensors assigned to the 
chain offeree exerting components in the lock 
mechanism, the plurality of electrical sensors 
being adapted to trigger the switching functions 
of the control electronics and the opening aid. 
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(g) Kraftfahrzeug-TurschloB, -HaubenschloS oder -Klappenschlol^ 

(§) Kraftfahrzeug-TurschloB, -HaubenschlolJ oder -Klap- 
penschlofS 

mit einem Gehause (1) mit darin angeordneter Schlof^fal- 
le (2) und Sperrklinke (3), 

mit einer elektrischen Offnungshilfe (7) zur elektrischen 
Betatlgung der Sperrklinke (3) und mit einer SchloSme- 
chanik (4) zur mechanischen Betatigung der Sperrklinke 
(3), 

mit einer fernsteuerbaren Steuerelektronik (5), 
mit mindestens einer mechanischen Kraftwirkungskette 
(6), die von einem Turaul^engnff bis in die Schlol^mecha- 
nik (4) verlauft, 

mit mindestens einem elektrischen Sensor, durch den die 
Schaltfunktionen der Steuerelektronik (5) und der Off- 
nungshilfe (7) ausldsbar sind, 

wobei im Normalzustand eine elektrische Auslosung der 
Schaltfunktionen, in einem Sonderzustand jedoch eine 
mechanische Betatigung der Sperrklinke (3) erfolgt, 
dadurch gekennzeichnet, 

dall sich im Normalzustand die Bauteile der mechani- 
schen Kraftwirkungskette (6) bewegen« eine mechanische 
Betatigung der Sperrklinke (3) aber nicht auslosen und 
daf^ der Sensor der mechanischen Kraftwirkungskette (6) 
in der SchloSmechanik (4) zugeordnet ist und im Normal- 
zustand von der mechanischen Kraftwirkungskette (6) an- 
gesteuert wird. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-TiirschloB, - 
HaubenschloB odcr -KlappcnschloB mit den Mcrkmalcn dcs 
Oberbegriffs von Anspruch 1 . 

Die Lehre der Erfindung hat als Hinlergrund Kraftfahr- 
zeug-Turschlosser, in entsprechender Weise aber auch 
Kraflfahrzeug-Haubcnschlosscr, -Klappcnschlosscr usw., so 
daB der Begriff des Kraftfahrzeug-TUrschlosses im folgen- 
den stets in diesem umfassenden Sinne zu verstehen ist. In 
Kurzform wird auch der BcgriflF KraflfahrzcugschloB ver- 
wendet. 

Das bekannte Kraftfahrzeug-TiirschloB, von dem die Er- 
findung ausgeht (DE 196 31 869 Al), ist ein kombiniert 
clckLrischcs und elcktroincchanischcs Kraftfahr/eug-Tur- 
schloB. In der elektrischen Variante wird die Sperrklinke im 
Normalfall mittels einer elektrischen Offnungshilfe ausge- 
hoben. Diese wird aufgrund eines Schaltsignals eines am 
TlirauBengriff oder am Turinnengriff angeordneten Schal- 
ters (Sensors) angesteuert. Fur den Notfall ist zusatzlich eine 
mechanische Betatigung der Sperrklinke jedenfalis vom Tu- 
rinnengriff her durch eine mechanische Kraftwirkungskette 
gewahrieistet, die in die SchloBmechanik reicht. Das Ende 
der mechanischen Kraftwirkungskette in der SchloBmecha- 
nik wird von einer Kupplung gebildet, iiber die die mechani- 
sche Kraftwirkungskette im Notfall an einen Obcrtragungs- 
hebel angekuppelt werden kann, der seinerseits mit der 
Sperrklinke verbunden ist. Die Ankupplung der mechani- 
schen Kraftwirkungskette im Notfall erfolgt von einem 
SchlicBzylindcr an der Tiir, jedenfalis an der Fahrertiir. 

Bei dem zuvor erlauterten Kraftfahrzeug-TiirschloB ist 
des weiteren ein Crashschalter vorgesehen, durch den bei ei- 
nem Unfall die SchloBmechanik sofort und unabhangig von 
der Sleuerelektronik in die Funktionsstellung fiir den Notfall 
umgeschaltet wird. Das bedeutet, daB hier mechanisch 
durch einen Federkraftspeicher die Kupplung am Ende der 
mechanischen Kraftwirkungskette eingekuppelt wird, so 
daB dann sofort die Sperrklinke mechanisch vom Turaufien- 
griff Oder vom TUrinnengriff her betStigt werden kann. 

Will man bei einem bekannten Kraftfahrzeugtyp das dort 
vorgesehene konventionelle KraftfahrzeugschloB durch ein 
KraftfahrzeugschloB der zuvor erlauterten Art mit einer 
elektrischen Offnungshilfe fiir die Sperrklinke ersetzen, so 
muB man die Tiirgriffgamituren abandem bzw. austauschen, 
weil dort stall oder zusatzlich zu den in die SchloBmechanik 
verlaufenden Kraftwirkungsketten Mikroschalter (Senso- 
ren) fiir die Betatigung der elektrischen Offnungshilfe ein- 
gebautsein miissen. Diese Schalter (Sensoren) miissen mit- 
tels entsprechender Verbindungsleitungen zum Kraftfahr- 
zeug-TiirschloB verbunden, nUmlich an die dortige Sleuer- 
elektronik angeschlossen werden. 

Bei einem ahnlichcn KraftfahrzeugschloB 
(DE 195 01 493 Al) erfolgt eine Betatigung im Notfall uber 
zwei Bowdenziige, die, einer von innen, einer von auBen, 
unmittelbar an einem Ubertragungshebel der SchloBmecha- 
nik, der seinerseits mit der Sperrklinke gekuppcll ist, angrei- 
fen. Gegeniiber dem zuvor erlauterten, den Ausgangspunkt 
bildenden Stand der Technik fehlt es hier an einer im Notfall 
einfallenden Kupplung. Die Bowdenziige sind bestandig 
iiber den tibertragungshebel der SchloBmechanik mit der 
Sperrklinke gekuppelt. Was die Bestatigung von auBen be- 
trifft, so erfolgt diese von einem SchlieBzylinder her, kann 
also nicht unbeabsichtigt erfolgen. 

Weiter ist ein schloBloses Zugangssystem fUr Kraflfahr- 
zeuge bekannt ODE 198 16 603 CI), bei dem ein Identifika- 
tions-Steuergerat im Fahrzeug und ein tragbarer Transpon- 
der iiber die Bewcgung eines Turgriffes einen Frage-Ant- 
wort-Dialog einleiten, in dem die Berechtigung zum Entrie- 
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gebi der Fahrzeugtur iiberpriift wird (passive entry-Funk- 
tion). Dieses Zugangssystem ist sowohl bei reinen Eiek- 
troschlossem als auch bei konventionellen, mechanischen 
Tiirschlossem mit Zentralverricgelung cinsetzbar. Im Ictzt- 

5 genannten Fall ist dem TiirauBengriff einerseits eine in die 
SchloBmechanik verlaufende mechanische Kraftwirkungs- 
kette zum Ausheben der Sperrklinke, andererseits unmittel- 
bar ein clcklrischer Anstcucrschaltcr zugeordncl. Die Bcwe- 
gung der mechanischen Kraftwirkungskette iiber einen 

10 Druckpunkt hinaus wird so lange verhindert, bis die vom 
Anstcucrschalter aktivicrtc Stcucrclcktronik die Tiiroffnung 
freigegeben hat. 

Auch die zuletzt genannte Literaturstelle zum Stand der 
Technik zeigt, daB der Einsatz eines "Elektroschlosses", ins- 

15 bcsondcre in Verbindung mil der Funktion "passive entry", 
anstelle eines bekannten mechanischen Kraftfahrzeug-TUr- 
schlosses mit elektrischer Zentralverriegelung zur Folge hat, 
daB man die Tiirgriffgamituren abandem bzw. austauschen 
muB, weil dort statt oder zusatzlich zu den in die SchloBme- 

20 chanik verlaufenden Kraftwirkungsketten Mikroschalter fUr 
die Betatigung der elektrischen Offnungshilfe angebracht 
und mittels entsprechender Kabel zum Kraftfahrzeug-Tiir- 
schloB, namlich der dortigen Sleuerelektronik angeschlos- 
sen werden miissen. 

25 SchlieBlich ist ein Kraftfahrzeug-'l'iirschloB mit einem 
SchlieBhilfsantrieb bekannt (DE 197 14 992 A 1), bei dem 
ein Untersetzungsgetriebe mit einer eleklromagnedschen 
Kupplung vorgesehen ist, die fiir einen Notfall einen Frei- 
lauf realisiert. 

30 Der vorliegenden Erfindung licgt nun das Problem zu- 
grunde, ein als ElektroschloB arbeitendes Kraftfahrzeug- 
TiirschloB anzugeben, das ohne weiteres dort verwendet 
werden kann, wo bislang ein herkommliches Kraftfahrzeug- 
TiirschloB eingesetzt wurde. 

35 Das beanspruchte Kraftfahrzeug-TurschloB lost das zuvor 
angesprochene Problem mit den Merkmalen des kennzeich- 
nenden Teils von Anspmch 1. 

Das erfindungsgemaBe Kraftfahrzeug-TiirschloB ist ein 
ElektroschloB wie das Kraftfahrzeug-TiirschloB, von dem 

40 die Erfindung ausgeht. Hinsichtlich der Anbindung an die 
weiteren zum SchlicBsysicm gehorenden Baugruppen, ins- 
besondere also der Anbindung an den TiirauBengriff, den 
Tiirinnen griff und ggf. den SchlieBzylinder ist das erfin- 
dungsgemaBe Kraftfahrzeug-TiirschloB aber wie ein kon- 

45 venlionelles Kraftfahrzeug-TiirschloB mit mechanischen 
Kraftwirkungsketten ausgeriistet. Die Funktion als Elektro- 
schloB wird durch Sensoren realisiert, die sich nicht an der 
Peripherie, sondem in der SchloBmechanik befinden und 
von der jeweiligen mechanischen Kraftwirkungskette ange- 

50 steuert werden. 

Das Kraftfahrzeug-TiirschloB hat den Vorteil, daB es als 
Ersatz fiir herkommliche Kraftfahrzeug-Tiirschlosser ohne 
weiteres eingesetzt werden kann. Insbesondere konnen die 
TiirauBengriffe und Tiirinnengriffe klassischer Kraftfahr- 

55 zeug-Tiirschlosser lediglich mit Zentralverriegelung weiter 
eingesetzt werden und konnen auch in gleichcr Art und 
Weise wie bisher weiter funkdonieren. Insbesondere beno- 
tigt man also keine TiirauBengriffe und Tiirinnengriffe mit 
zusatzlich realisierten elektrischen Schaltem. Das Kraftfahr- 

60 zeug-TiirschloB weist den TurauBen- und Tiirinnengriffen 
im Normalzustand mechanische Scheinfunkdonen zu, tat- 
sachlich werden nur die elektrischen Sensoren in der 
SchloBmechanik beeinfiuBt. Lediglich im Sonderzustand 
wirken die TiirauBen- und Tiirinnengriffe und ggf. ein 

65 SchlieBzylinder rein mechanisch in klassischer Weise. 

Durch die Zustandsanderungen im Kraftfahrzeug-Tiir- 
schloB durch rein clcktrischc Ablaufc im Normalzustand 
sind die Reaktionszeiten so stark verkurzt, dafi man niedrige 
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Ansprechzeiten bis unter 100 ms erreicht. 

Bei der Realisierung einer Uberholfunktion, bei der bei- 
spielsweise der TurauBengriff nur bis zu einem Druckpunkt 
bctatigt wcrdcn muB, urn die clcktrische Funktion auszulo- 
sen, kann der Kraftwirkungskette in der SchloBmechanik 
ein Leerlauf zugeordnet sein, so daB die Betatigung des Tu- 
rauBengri fifes im Normalzustand ohne Kraftausubung auf 
die Sperrklinkc crfolgt. Erst im Sondcrzustand bei cnlspre- 
chend weiteren Ziehen des TurauBengrififes uber den Druck- 
punkt hinaus crfolgt die mechanische Betatigung der Sperr- 
klinkc. 

Nach einer Ausbildung der Erfindung ist ein Kuppel- 
schalter vorgesehen, der im Sondcrzustand die Kraftwir- 
kungskette, die im Normalzustand von der SchloBmechanik 
entkuppcli ist, an die SchloBmechanik ankuppelt, so daB 
dann durch Bewegung der SchloBmechanik die mechani- 
sche Betatigung der Sperrklinke erfolgen kann. 

Bevorzugte Ausgestaltungen und Weiterbildungen erge- 
ben sich aus der nachfolgenden Erlauterung der Erfindung, 
die unter Bezugnahme auf die beigefUgten Zeichnungcn cr- 
folgt. In der Zeichnung zeigt 

Fig, 1 ein Ausfuhrungsbeispiel eines Kraftfahrzeug-Tiir- 
schlosses in einer Ansicht in Einfallsrichtung des SchlieB- 
keils, 

Fig. 2 das Kraftfabrzeug-TurschloB aus Fig. 1 in einer 
Seitenansicht und 

Fig. 3 einen Schnitt durch die "Schichtung" der Kompo- 
nenten des Kraftfahrzeug-TUrschlosses aus Fig. 1. 

In der Zeichnung ist das Kraftfahrzeug-TurschloB durch 
Weglassung cinzelner Komponentcn vercinfacht dai^gcstellt 
worden. Teile des Kraftfahrzeug-Turschlosses, die fiir die 
Erfindung nicht von Bedeutung sind, sind entweder gar 
nicht dargestcllt odcr jcdcnfalls nicht mit Bezugszeichen 
versehen worden. 

Dargestellt ist ein Kraftfahrzeug-TurschloB mit einem 
Gehause 1 mit darin angeordneter SchloBfalle 2 und Sperr- 
klinkc 3, mit cincr SchloBmechanik 4 zur mcchanischen Be- 
tatigung der Sperrklinke 3, mit einer fernsteuerbaren Stcuer- 
eiektronik 5, bedienbar durch ein Femsteuermodul bei einer 
Bedienungspcrson, mit einer von einem TurauBengriff und 
ggf. auch von andercn Betatigungsclementen in die SchloB- 
mechanik 4 vcrlaufcnden Kraftwirkungskette 6 bzw. mehre- 
ren entsprechenden Kraftwirkungsketten 6. Man erkennt 
ferner eine elektrische Offnungshilfe 7 zur elektrischen Be- 
tatigung der Sperrklinke 3. Die elektrische Offnungshilfe 7 
ist hier in an sich bekannter Weise als Schneckenradanuieb 
ausgefiihrt, wozu es wohl angesichts des insoweit umfang- 
reich bekannten Standes der Technik keiner besondcren 
weiteren Erlauterung bedarf. 

Der Kraftwirkungskette 6 sind in der SchloBmechanik 4 
elektrische Sensoren zugeordnet, durch die die Schaltfunk- 
tioncn der Stcucrclcktronik 5 und der Offnungshilfe 7 aus- 
losbar sind. Im Normalzustand erfolgt nur eine elektrische 
Ausl5sung der Schaltfiinktionen und keine mechanische Be- 
tatigung. 

In dem dargestcUtcn Ausfuhrungsbeispiel ist cine "Akti- 
vierungsfunktion" vorgesehen. Das bedeutet, daB ein Kup- 
pelschalter 8 vorgesehen ist, durch den in einem Sondcrzu- 
stand eine mechanische Ankupplung der Kraftwirkungs- 
kette 6 an die SchloBmechanik 4 erfolgt, so daB dann eine 
mechanische Betatigung jedenfalls der Sperrklinke 3 erfol- 
gen kann. Demgegenuber kann auch cine "Uberholfunk- 
tion" realisierl sein, bei der die elektrische Auslbsung der 
Schaltfunktionen einfach so schncU vonstatten gcht, daB es 
in der Praxis zu einer mcchanischen Auslosung der Schalt- 
funktionen nicht konmit. Das ist durch entsprechendc 
Druckpunkte beispielswcisc am TurauBengriff zu unterstiit- 
zen. Bei einer solchen "Uberholfunktion" ist wcsentlich 
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eben auch die Tatsache, daB man an den BetStigungselemcn- 
ten zunachst nichts andem muB. 

ZweckmaBigerweise ist vorgesehen, daB der Sondcrzu- 
stand durch das Untcrschrcitcn cincr bestimmten Spannung 
5 der Spannungsversoigung und/oder durch einen Crashfall 
definiert ist. 

In Fig. 1 und 2 erkennt man strichpunktiert den SchlieB- 
kcil 10, der mit der SchloBfalle 2, hicr als Gabelfallc ausge- 
fuhrt, in Eingriff steht (Fig. 2). 

10 Das Kraftfahrzeug-TurschloB ist als Elektroschlofi ausge- 
fiihrt und fur die Funktion "passive entry" tauglich, wcil die 
Zustandsandcrungen cinschlicBlich der Offnungsfunklion 
"open by wire" in cincr Zeit unter 100 ms ablaufen. Dazu 
weist das Kraftfahrzeug-TUrschloB im Normalzustand das 

15 Vcrhaltcn cincs nonnalcn Elcktroschlosscs, also eincs rein 
elektrisch betatigten Kraftfahrzeug-Turschlosses auf. 

Atypisch fur ein ElektroschloB werden jedoch herkomm- 
liche mechanische Betatigung selemente, insbesondere also 
ein TurauBengriff und ein Turinnengriff sowie ggf. ein 

20 SchlieBzylinder eingesetzt, die uber mechanische Kraftwir- 
kungsketten 6 mit der SchloBmechanik 4 verbunden sind. 
Insoweit hat das Kraftfahrzeug-TurschloB teilweise den 
Aufbau bekannter, rein mechanisch arbeitender Kraftfahr- 
zeug-Turschlosser bzw. mechanischer Kraftfahrzeug- 

25 lHirschl5sscr mit clcktrischcr Zcntralverriegelung. 

Wird ein mcchanischcs Betatigungsclcment bctatigt^ so 
wird in der SchloBmechanik 4 normderweisc lediglich ein 
Sensor betadgt, der dann die entsprechendc Funktion akti- 
viert. Es wird sich hier rcgelmaBig um Funktionen zur Errei- 

30 chung der Funktionsstellungen "vcrricgelt", "cntricgclt", 
"diebstahlgesichert" und ggf. "kindeigesichert" sowie um 
die Funkdon "Tiiroffnung" (open by wire) handeln. Auch 
eine Zuziehhilfe kann vorgesehen sein, die dann eine wei- 
tere Funktion "Zuziehen" bedingt. Die SteuerelekU-onik 5 

35 lost die entsprechenden Funktionen aus ganz so wie bei ei- 
nem klassischen ElekU-oschloB (siche auch die 
DE 196 31 869 Al). 

Durch die Veranderung der Funktionszustande aufgrund 
clcktronischer Steuerung sind die Reaktionszciten so kurz, 

40 daB die zuvor angesprochene Zeitschwcllc untcrschritten 
wcrdcn kann. 

Sinkt die Spannung zur Versorgung des Kraftfahrzeug- 
Turschlosses unter einen bestimmten Wert, sei es weil die 
Bordspannung abfallt, sei es weil die Strom versorgung ab- 

45 getrennt worden ist, so schaltet die SchloBmechanik 4 im 
dargestellten Ausfiihrungsbeispiel mittels des Kuppelschal- 
ters 8 automadsch auf mechanische Betatigung um. Dazu 
kuppelt der Kuppelschalter 8 die Kraftwirkungskette 6 an 
die SchloBmechanik 4 an, die Sensoren sind dann uberflus- 

50 sig, die jewcilige Funktion wird mechanisch ausgcldst. Das 
kann fur alle Funktionen odcr auch nur fur einige Funktio- 
nen, insbesondere die Funktion "TurofiTnung" gcltcn. 

Bine entsprechendc MaBnahmc kann getroffen werden, 
sobald der Sonderzustand in Form cines Crashfalls, also ci- 

55 nes Aufpralls des Kraftfahrzeugs, erreicht wird. Wahrend 
im Sondcrzustand bei Untcrschrcitcn einer bestimmten 
Spannung der Spannungs versorgung eine mechanische An- 
kopplung der Kraftwirkungskette 6 an die SchloBmechanik 
4 keine Umschaltung der Funktionsstellung "verriegelt" in 

60 "entriegell" erfordert, ja eine solche nicht einrnal wiin- 
schenswert erschcinen laBt, um die Absicherung des Kraft- 
fahrzeugs nicht zu verschlechtcm, kann es sich bei Errei- 
chcn des Sonderzustandes durch einen Crash empfehlcn, au- 
tomadsch zunachst von der Funktionsstellung "verriegelt" 

65 in die Funktionsstellung "entriegclt" umzuschalten. Letzte- 
rcs hat den Vorteil, daB Hilfspersonen von auBcn ohne wei- 
teres die Tiir offncn konncn bzw. ein Insassc sofort die Tiir 
dffncn kann. 
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Auf die zuvor erlauterte Weise konnen auch im stromlo- 
sen Zustand bzw, nach einem Unfall alle notwendigen Funk- 
tionen mechanisch weitergenutzt werden. 

Das dargcstclltc Ausfuhrungsbcispicl zcigt, dafi sich die 
SchloBmechanik 4 hier im Normalzustand in einer Funkti- 5 
onsstellung "verriegelt" befindet, daB ist die in den Fig, 1 
und 2 der Zeichnung dargestellte Funktionsstellung. In die- 
scr Funklionsslcllung wird von den Beiatigungselcmcntcn, 
jedenfalls vom TUrauBengriff, ohnehin mechanisch ein 
Leerhub ausgefUhit, nur die Sensoren werden bet^gt. lO 

Das dargestellte Ausfuhrungsbeispicl eincs Kraftfahr- 
zeug-Turschlosses zeigl iin ubrigen, wie bereits angespro- 
chen, auch einen elektrischen Zentralverriegelungsantrieb. 
Das dargestellte Ausfuhrungsbeispiel zeichnet sich dabei 
dadurch aus, daS dcr Zentralverriegelungsantrieb init der 15 
elektrischen Offnungshilfe 7 integriert ist. Das ist hier da- 
durch realisiert, daB die elektrische Offnungshilfe 7 im Vor- 
lauf, im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel namlich in einer 
Drehrichlung des Schneckenrades 7a als Offnungshilfe 7 ar- 
beitet und im Rucklauf, namlich in der entgegengesetzten 20 
Drehrichtung des Schneckenrades 7a als Zentralverriege- 
lungsantrieb arbeitet. 

Im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel, Fig, 1, erkennt 
man einen der Sperrklinke 3 zugeordneten AusliSsehebel 15, 
der auf einer Schwenkachse so gelagert ist, daS er bei Anhe- 2S 
ben des in Fig. 1 rechts liegenden Endes die in Fig. 1 links 
angedeutete Sperrklinke 3 am der SchloBfalle 2 femen Ende 
nach unten driickt (in Fig, 2 ist das das rechts liegende Ende) 
und die Sperrklinke 3 aushebt. Der am Schneckenrad 7a 
rechts crkennbare, vcrdeckt gezeichnete Sperrklinkcnzapfcn 30 
16 wird bei der Funktion "open by wire" durch Drehen des 
Schneckenrades 7a entgegen dem Uhrzeigersinn an den 
Auslosehebel 15 angefahrcn, dieser wird zum Offncn dcr 
Sperrklinke 3 geschwenkt bis zum Anschlag. Alsdann wird 
der Sperrklinkenzapfen 16 durch Ruckdrehung des Schnek- 35 
kenrades 7a wieder in die Ausgangsposition zuruckgefah- 
ren. Halt man beispielsweise den TiirauBengriff welter gezo- 
gen, so kann im daigestelLten Ausfuhrungsbeispiel das 
Schneckenrad 7a auch am Anschlag so lange stehen bleiben, 
bis der TiirauBengriff wieder losgelassen wird. Erst danach 40 
wird die Sperrklinke 3 wieder freigegeben und kann in die 
Ruhestellung zuriickfallen. 

Die Funktion des ZenU-alverriegelungsantriebs hat die 
elektrische Offnungshilfe 7 in dem vorliegenden Ausfuh- 
rungsbeispiel bei Drehung des Schneckenrades 7a im Uhr- 45 
zeigersinn. Dann lauft namlich der in durchgezogenen Li- 
nien dargestellte ZenU-alverriegelungszapfen 17 im Uhrzei- 
gersinn an den nach unten ragenden Arm eines Entriege- 
Lungshebeis 18, durch den die SchloBmechanik 4 in die 
Funktionsstellung "entriegelt" verlagert wird. Diese hier 50 
dargestellte Funktion des bevorzugten Ausfuhrungsbei- 
spiels eincs Kraftfahrzeug-Turschlosscs ist insbesondere im 
Crashfall bedeutsam, das wurde weiter oben bereits erlau- 
tert. 

Das dargestellte Ausfuhrungsbeispiel zeigt die Realisie- 55 
rung des Kuppclschallcrs 8 als Hubmagnct mit zwci Positio- 
nen (Doppelhub-Hubmagnet). Damit dieser normalerweise 
nicht bestromt sein muB, ist hier vorgesehen, daB der Son- 
derzusland durch eine Bestromung des Hubmagneten des 
Kuppelschallers 8 realisiert wird. Dazu bedarf es einer Not- 60 
stromquelle, insbesondere in Form eines Speicherkondensa- 
tors, die im Sonderzustand aktiviert wird. Entsprechend 
kann der zweite Zustand, also der Normalzustand ebenfalls 
durch eine Bestromung des Hubmagneten zum Zwecke ei- 
ner Bewegung in entgegengesetzter Richtung realisiert wer- 65 
den. Wesentlich ist, daB der den Kuppelsch alter 8 bildende 
Hubmagnet im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel kcinen 
Ruhestrom zieht. 
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Das dargestellte Ausfuhrungsbeispiel zeigt den Kuppel- 
schaller 8 mit einer Kraftubertragungsmechanik 11, die im 
Sonderzustand einen federbelasteten Hebel 9 freigibt, durch 
den die mcchanischc Ankupplung crfolgt. Dicsc mcchani- 
sche Ankupplung erfolgt dadurch, daB der StoBel des Hub- 
magneten des Kuppelschalters 8 eingezogen wird und den 
Hebel 9 freigibt. Gleichzeilig erfolgt die mechanische An- 
kupplung cinerseits fur die Betatigung dcr Sperrklinke 3, an- 
dererseits fUr die Ankupplung einer SchloBnuB 12, die von 
einem SchlieBzylinder, der hier nicht dargestellt ist, ausge- 
hend bctatigbar ist und fur "Entriegclung" und "Vcnricgc- 
lung" des Kraftfahrzeug-Turschlosses sorgt, 

Man erkennt im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel am fe- 
derbelasteten Hebel 9 einen Hilfshebel 9a, der auch integra- 
ler Bestandteil des federbelasteten Hebcls 9 scin kann, Hier 
ist es ein einzelner Hebel Man sieht, wie der ausgefahrene 
StoBel des den Kuppelschalter 8 bildenden Hubmagneten 
diesen Hilfshebel 9a an einer weiteren Bewegung hindert. 
Dadurch wird im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel die ge- 
samte Kraftubertragungsmechanik 11, die die Funktionsstel- 
lung "verriegelt" einnimmt, gewissermaBen blockiert, sie 
kann diesen Zustand nicht verlassen. Nur die elektrische 
Funktion ist aktiv. Erst der Eintritt eines Sonderzustandes 
Sndert das. 

Das dargestellte Ausfuhrungsbeispiel zeigt, daB der fe- 
derbelastete Hebel 9 mit der Sperrklinke 3 zusammcnwirkt 
und im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel sogar auf dersel- 
ben Achse wie die Sperrklinke 3 gelagert ist. Dem fcdef be- 
lasteten Hebel 9 ist im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel 
ein fcdcrbelastcter Kupplungshcbel 14 zugeordnct, dcr ggf. 
eine kraftubertragende Verbindung des Hebels 9 nait der 
Sperrklinke 3 herstelit. Das dargestellte Ausfuhrungsbei- 
spiel zeigt dies am untercn Ende des Kupplungshcbcls 14, 
Die dort erkennbaren Ausnehmungen einerseits der Sperr- 
klinke 3, andererseits des federbelasteten Hebels 9 liegen in 
Fig, 2 nicht in Uberdeckung. Folglich ist auch die kraftuber- 
tragende Verbindung des Hebels 9 mit der Sperrklinke 3 
nicht hergeslellt. Wird jedoch der Kupplungshebel 14 bei 
sich uberdeckenden Ausnehmungen gegeniiber der Position 
von Fig. 2 nach unten verschwenkt, so stellt er die kraftuber- 
tragende Verbindung her. Man erkennt in Fig. 2 rechts ge- 
strichelt dargestellt die Funktionsstellung "entriegelt" eines 
Kipphebels 19 der Kraftubertragungsmechanik 11, in der 
eben die zuvor erlauterte kraftubertragende Verbindung 
dann hergestellt ist. 

Der Kupplungshebel 14 wird von der durch die Offnungs- 
hilfe 7 motorisch in Offnungsstellung geschwenkten Sperr- 
klinke 3 schwenkend mitgenommen, ohne sich in Fig, 2 in 
der Hdhe zu verlagem. Es bleibt also bei der elektrischen 
Betatigung dabei, daB die SchloBmechanik 4 in der Funkti- 
onsstellung "verriegelt" verharrt. 

Von dem in Fig. 2 dargestellten Zustand ausgehend kann 
die Funktionsstellung "entriegelt" dadurch vorbereitet wer- 
den, daB die Kraftubertragungsmechanik 11 durch Bewegen 
des Kipphebels 19 im Uhrzeigersinn in die strichpunktiert 
dargestellte Stcllung in die Funktionsstellung "entriegelt" 
gebracht wird. Befindet sich die Sperrklinke 3 noch in der in 
Fig, 2 dargestellten Position, so wird der Kupplungshebel 14 
lediglich nach unten federvorgespannt. Eine Schwenkung 
des federbelasteten Hebels 9 entgegen dem Uhrzeigersinn 
bringt die Ausnehmungen in Uberdeckung, der Kupplungs- 
hebel 14 kann einriicken, die zuvor erlauterte kraftubertra- 
gende Verbindung ist hergestellL Das entspricht dann dem 
Sonderzustand mit mechanischer Betatigung der Sperr- 
klinke 3, 

Den Kipphebel 19 erkennt man auch in Fig. 1 links, nun- 
mchr wieder in Verbindung mit dem Entriegclungshcbel 18 
sowie der SchloBnuB 12. Die Funktion der SchloBnuB 12 ist 
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oben bereils erlautert worden. 

Fig. 1 laBt einen nur bei geofFneter Kraftfahrzeugtur er- 
reichbaren Sicherungshebel 13 erkennen. Mitdiesem erfolgt 
im Sondcrzustand im dargcstclltcn Ausfuhrungsbcispiel cin 
Umschalten der SchloBmechanik 4 von der Funklionsstel- 5 
lung "verriegelt" in die Funktionsstellung "entriegelt", so- 
fern dies nicht Qber die SchloBnuB 12 von einem SchlieBzy- 
lindcr aus crfolgen kann. Mit dcm Sicherungshebel 13 er- 
folgt femer eine mechanische Riicksetzung des Kraftfahr- 
zeug-Turschlosses in den Normalzustand, wenn die ^raus- lO 
sctzungcn des Sondcrzustandes nicht mehr vorlicgcn. 

Wird bei einer solchen Konstruktion die Kraflfahrzeugtur 
anschUeBend wieder geschlossen, so hindert ein StOBel des 
hier als Kuppeischalter 8 realisierten Hubmagneten den fe- 
dcrbciaslclcn Hcbcl 9 daran, wieder in seine GrundstcUung 15 
zuruckzufedem. Auf diese Weise erfolgt dann eine RQck- 
stellung des Systems. Von dann an funktioniert das Kraft- 
fahrzeug-TiirschloB wieder als ElektroschloB. 

Die SchloBnuB 12 kann auch fiir eine andere Fomi der 
Notbetatigung von auBen genutzt werden. 1st die Stromver- 20 
soigung unterbrochen und kann demgemaB die Zugangsbe- 
rechtigung nicht elektronisch erteilt werden, so muB man 
mit einem mechanischen Schlussel den SchlieBzylinder und 
damit einen Teil der zweiteiligen SchloBnuB 12 drehen. Da- 
durch wird dann ein Schalter betStigt, der die Notslromver- 25 
sorgung vom Speicherkondensator o. dgl. her aktivicrt, so 
daB dann der den Kuppeischalter 8 bildende Hubmagnet be- 
stromt wird und den StoBel einfahrt. Dadurch wird dann der 
federbelastcte Ilebel 9 in der zuvor erlauterten Weise freige- 
gcben und die SchloBmechanik 4 wird aktiviert. 30 

Das erfindungsgemaBe Kraftfahrzeug-TurschloB ist ins- 
besondere dort einsetzbar, wo bereits eine Konstruktion mit 
auBeren Vorgaben vorliegt. Das Kraftfahrzeug-TurschloB 
ersetzt ohne die Nolwendigkeii der Anderung der Turgriffe 
vorhandene mechanische Kraftfahrzeug-Turschlosser durch 35 
modeme elektrische SchloBkonstruktionen. Sensoren/Mi- 
kroschalter an den Turgriffcn und deren kostenaufSvendigc 
Verkabelung zur SchloBmechanik konnen entfallen, eine 
perfekte mechanische Redundanz fUr den Notfall ist gege- 
ben. Gleichzeitig ist das Kraftfahrzeug-TurschloB auBeror- 40 
dentlich schnell und erreicht die fiir "passive entry" gefor- 
derten Zeitvorgaben. 

Patentanspriiche 

45 

1. Kraftfahrzeug-TiirschloB, -HaubenschloB oder - 

KlappenschloB 

mit einem Gehause (1) mit darin angeordneter SchloB- 
falle (2) und Sperrklinke (3), 

mit einer elektrischen Offtiungshilfe (7) zur elektri- 50 
schen Bet^tigung der Sperrklinke (3) und mit einer 
SchloBmechanik (4) zur mechanischen Betatigung der 
Sperrklinke (3), 

mit einer femsteuerbaren Steuerelektronik (5), 
mit mindestens einer mechanischen Kraftwirkungs- 55 
ketlc (6), die von einem TurauBcngrift* bis in die 
SchloBmechanik (4) verlauft, 

mit mindestens einem elektrischen Sensor, durch den 
die Schaltfunktionen der Steuerelektronik (5) und der 
Offnungshilfe (7) auslosbar sind, 60 
wobei im Normalzustand eine elektrische Ausldsung 
der Schaltfunktionen, in einem Sonderzustand jedoch 
eine mechanische Betatigung der Sperrklinke (3) er- 
folgt, 

dadurch gekennzeichnet, 65 

dafi sich im Normalzustand die Bauteile der mechani- 
schen Kraftwirkungskettc (6) bewegcn, cine mechani- 
sche Betatigung der Sperrklinke (3) aber nicht ausldsen 



und 

daB der Sensor der mechanischen Kraftwirkungskettc 
(6) in der SchloBmechanik (4) zugeordnet ist und im 
Normalzustand von der mechanischen Kraftwirkungs- 
kettc (6) angesteuert wird. 

2. KraftfahrzeugschloB nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB ein Kuppeischalter (8) vorgesehen 
ist, durch den in einem Sondcrzustand eine mechani- 
sche Ankupplung der Kraftwirkungskettc (6) an die 
SchloBmechanik (4) erfolgt, so daB dann eine mechani- 
sche Betatigung jcdcnfalls der Sperrklinke (3) erfolgcn 
kann. 

3. KraftfahrzeugschloB nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Sonderzustand durch 
das Untcrschreilcn einer bestimmtcn Spannung der 
Spannungsversorgung und/oder durch einen Crashfall 

definiert ist. 

4. KraftfahrzeugschloB nach einem der Anspruche 1 
bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB sich die SchloBme- 
chanik (4) im Normalzustand in einer Funktionsstel- 
lung "verriegelt" befindet, in der von den Betatigungs- 
elementen, insbesondere vom TiirauBengriff, mecha- 
nisch ein Leerhub ausgefuhrt wird. 

5. KraftfahrzeugschloB nach einem der Anspruche 1 
bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB im Sonderzustand 
jedenfalls bei Unterschrciten einer bestimmtcn Span- 
nung der Spannungsversorgung eine mechanische An- 
kopplung der Kraftwirkungskettc (6) an die SchloBme- 
chanik (4) ohne Umschalten von der Funktionsstellung 
"verriegelt" in die Funktionsstellung "entriegelt" er- 
folgt. 

6. KraftfahrzeugschloB nach Anspruch 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB im Sondcrzustand beim Crash zuvor 
ein elektrisches Umschalten von der Funktionsstellung 
"verriegelt" in die Funktionsstellung "entriegelt" er- 
folgt 

7. KraftfahrzeugschloB nach einem der Anspruche 1 
bis 6, wobei ein eleklrischer Zlentralverriegelungsan- 
irieb vorgesehen ist, dadurch gekennzeichnet, daB der 
ZentralverriegelungsanUieb mit der elekUischen Off- 
nungshilfe (7) integriert ist. 

8. KraftfahrzeugschloB nach Anspruch 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die elektrische Offnungshilfe (7) im 
Vorlauf, vorzugsweise in einer Drehrichtung eines 
Schneckenrades, als Offnungshilfe arbeitet und im 
Rucklauf, vorzugsweise in der entgegengesetzten 
Drehrichtung des Schneckenrades, als Zentralverriege- 
lungsantrieb arbeitet, 

9. KraftfahrzeugschloB nach einem der Anspruche I 
bis 8, dadurch gekennzeichnet, dafi der Kuppeischalter 
(8) als Hubmagnet, insbesondere als Doppelhub-Hub- 
magnct, also mit zwei nicht bestromten stabilcn Stel- 
lungen, ausgefuhrt ist. 

10. KraftfahrzeugschloB nach einem der Anspruche 1 
bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB der Kuppeischalter 
(8) einen Hcbel (9) im Normalzustand blockiert, im 
Sonderzustand jedoch freigibl, 

11. KraftfahrzeugschloB nach Anspruch 10, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Rebel (9) mit der Sperrklinke 
(3) zusammenwirkt und, vorzugsweise, auf derselben 
Achse wie die Sperrklinke (3) gelagert ist. 

12. KraftfahrzeugschloB nach Anspruch 10 oder U, 
dadurch gekennzeichnet, daB dem Hebel (9) ein feder- 
belasteter Kupplungshebel (14) zugeordnet ist, der ggf . 
eine kraftubertragende Verbindung des Ilebels (9) mit 
der Sperrklinke (3) herstellt. 

13. KraftfahrzeugschloB nach Anspruch 12, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Kupplungshebel (14) zwi- 
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schen der Funktionsstellung "entriegelt" und der Funk- 
tionsstellung "verriegelt" schaltbar und vorzugsweise 
von einer SchloBnuB (12) auch mechanisch betatigbar 
isL. 

14. KraftfahrzeugschloB nach einem der Anspriiche 1 5 
bis 13, dadurch gekennzeichnet, daB ein nur bei geofF- 
neter Kraftfahrzeugtur erreichbarer Sicherungshebel 
(13) vorgcschcn ist, mil dcm iin Sondcr/ustand cine 
mechanische Schaltung zwischen den Funktionsstel- 
iungen "verriegelt" und "entriegelt" und von einem lO 
Sonderzustand aus cine mechanische Riicksctzung dcs 
Kraftfahrzeug-TUrschlosses in den Nonnalzustand er- 
folgt, 
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